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(Sin corregir) 


PRESIDE: — Señor Representante Víctor Rossi. 


MIEMBROS: Señores Representantes Juan Justo Amaro Cedrés, Ricardo Castromán Rodríguez, Juan 
Domínguez y Martha Montaner. 


INVITADOS: Por la Unión Ferroviaria, señores Jorge Araújo, Presidente, y Juan Silveira, Secretario 
General. 


SEÑOR PRESIDENTE. (Rossi).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


La Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas tiene el gusto de recibir a una delegación de la 
Unión Ferroviaria integrada por los señores Jorge Araújo y Juan Silveira. 


Teníamos una inquietud que habíamos recibido del señor Diputado Lacalle, quien había solicitado que se 
invitara al señor Ministro de Transporte y Obras Públicas y al Directorio de AFE, a fin de considerar el 
proceso ferroviario en el país. Entendemos que esta comparecencia de la Unión Ferroviaria nos va a servir 
para adelantar en los temas que eran preocupación de la Comisión y que el señor Diputado Lacalle también 
solicitaba que fueran abordados. 


Ya hicimos una gestión a través de Secretaría con el actual Ministro de Transporte y Obras Públicas, quien se 
excusó por no poder estar esta semana presente y por eso hicimos el cambio de agenda -con la consulta de los 
legisladores- y la reunión que teníamos prevista con ustedes para ayer martes se pasó para hoy. Esperemos 
que la próxima semana podamos tener aquí con nosotros al señor Ministro de Transporte y Obras Públicas y, 
eventualmente, al Directorio de AFE para poder contar con la otra versión o, por lo menos, con una versión 
complementaria. Con gusto, escucharemos su exposición. 


SEÑOR SILVEIRA.- Soy el Secretario General de la Unión Ferroviaria y mi compañero, el señor 
Jorge Araújo, es el Presidente de nuestro sindicato. 


Estaba intentando hacer memoria sobre la Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas del 
año pasado que era presidida por la señora Diputada Marta Montaner, a la que concurrimos. En esa 


oportunidad hicimos algunas referencias muy concretas en función de nuestra visión de la aplicación del 
artículo 150 de la Ley N* 17.556. Han pasado veinte meses de ese proceso y en ese marco queremos señalar 
nuestra visión actual, la cual seguramente estará refrendada en su momento por el propio Directorio de AFE. 
Queremos decir que los temores que teníamos en aquel momento no solo se confirmaron sino que, inclusive, 
en muchos aspectos, consideramos que se hace básicamente imposible la operativa ferroviaria como tal. 


El otro punto que queremos señalar y sobre lo que dejaremos una copia, tiene que ver con un 
cuestionamiento que habíamos hecho con relación a la primera licitación pública que hace el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas en función de la rehabilitación de 1.100 kilómetros de vía y, a su vez, había una 
propuesta nuestra que abarca la creación directa e inmediata de 2.000 puestos de trabajo y la rehabilitación de 
2.227 kilómetros de vía en un proceso de cinco a seis años. Estamos convencidos de que esa licitación se 
hizo por los mismos fundamentos que en su momento nosotros utilizamos, todo lo cual consta en el 
documento que vamos a dejar en poder de la Comisión. Esta licitación se declaró desierta y hoy se hace una 
nueva. En declaraciones públicas el propio Director Echeverz dice que plantea rebajar esa inversión a 

US$ 30:000.000 para hacer el mismo tipo de trabajo. En función de ese planteo decimos que se dejaría 
endeudado al Estado por los próximos veinte años para hacer un trabajo que, a nuestro juicio, es totalmente 
insuficiente. Por consiguiente, siguiendo la misma lógica traemos una propuesta concreta con los recursos 
que votó la Ley N* 17.556 -es decir, sin ningún otro tipo de recurso- para realizar ese trabajo que hace el 
Ministerio, en el tiempo que se está planteando sin que sea necesario endeudarse durante el lapso que estaba 
previsto en la licitación, pero, a su vez, con una generación casi directa de puestos de trabajo.. En este caso, 
específicamente, se haría este trabajo durante este lapso de tiempo y generaría seiscientos puestos de trabajo. 


En primer lugar, queremos señalar que la actitud que ha asumido el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas en la reparación de las vías ha sido de una total prescindencia; ha dado orden de no intervenir en los 
temas de descarrilamientos. Tuvimos descarrilamientos en el ramal Fray Bentos y la vía estuvo obstruida 
durante una semana porque el Ministerio decía que no daba horas extras para repararla y, por lo tanto, un 
trabajo que es de dos días se demoró más de una semana. Hago la constancia en este sentido porque las vías 
no son las carreteras, es decir, no se puede hacer media faja y seguir por un costado. Si se interrumpe una vía 
principal eso queda liquidado. 


En lo que tiene que ver con descarrilamientos en los desvíos del lado de Río Branco durante la zafra de arroz, 
Arrozal 33 estaba descargando. En el desvío hay un descarrilamiento y nadie se hace responsable; al respecto 
el Ministerio dice que el arreglo debía hacerse por parte empresas particulares. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quisiera saber si los efectos del descarrilamiento se produjeron ahora. 


SEÑOR SILVEIRA.- Es así. Se dio una situación en la que hubo un descarrilamiento, había un barco 
esperando en el puerto y tuvieron que traer la carga del desvío hasta la estación en camiones, 
naturalmente con la molestia que eso conlleva. Fue un trabajo que se demoró en arreglar quince días 
debido a que no podían hacerlo, cuando si hubiese intervenido "Vía y Obras" era una cuestión de 
medio día. Dicen que deben hacerlo empresas particulares pero estas no existen. Lo que sí hay son ex 
ferroviarios que de pronto fuera de horario intentan hacer una changa si es un trabajo que no demora 
demasiado, pero no tienen bulones, clavos de vía ni rieles. Cuando le piden al Ministerio que les dé 
rieles dice que no porque no puede venderlos; entonces, el trabajo no se hace. Eso nos pasó en Arrozal 
33, ahora en la zafra, en Arrosur e insólitamente en Saman, en José Pedro Varela; hace un año que 
están pidiendo que les arreglen el desvío. Esto es por una razón muy lógica: si hay un barco esperando 
no se puede tener la expectativa de que no descarrile. El desvío lo paga Saman. Necesita cambiar 
veinticuatro rieles; eso es lo que precisa. 


El Ministerio dice que no le puede dar rieles y que vea a una empresa privada, pero como no los hay en plaza 
no lo puede hacer. Esta situación viene desde hace un año. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Actualmente el Ministerio de Transporte no tiene la responsabilidad sobre la 
vía. 


SEÑOR SILVEIRA.- Pero dice que los desvíos no son competencia del Ministerio y, por consiguiente, 
no está dispuesto a arreglarlos. Además, plantea que lo hagan operadores privados. El tema es que no 


hay personas que puedan hacer una changa -sigo sosteniendo que son ex ferroviarios-; alguno se 
encuentra con la dificultad de que los clavos de vía, tirafondos y rieles los tiene AFE. De pronto podrá 
comprar algún durmiente pero no puede conseguir lo otro, por lo cual no se puede hacer el trabajo. 


SEÑOR AMARO.- Esa vía interna ¿fue hecha por la empresa? 


SEÑOR SILVEIRA.- Parte de esos desvíos son de AFE y otra parte es de la empresa. 
Tradicionalmente, todos estos arreglos de mantenimiento de los desvíos han sido realizados por AFE y 
cuando ha habido descarrilamientos le ha cobrado el trabajo que hace a la empresa. 


SEÑOR AMARO.- No quiero decir que lo deba hacer AFE; no estoy abriendo opinión al respecto. Me 
refiero a un terreno que cedió la empresa por donde pasa la vía y del que históricamente AFE hizo el 
mantenimiento. 


SEÑOR SILVEIRA.- La primera parte es del predio de AFE; la segunda, es decir, cuando se entra a los 
galpones o a los patios donde se hace la operativa de la descarga, es de la empresa. 


SEÑOR ARAÚJO.- Hay que entender cómo se formó todo esto. Cualquier desvío para cualquier 
empresa, dentro de los predios de la empresa o de AFE, eran hechos, tenidos y mantenidos por "Vía y 
Obras" de AFE; lo que podía hacer la empresa era contribuir al pago de los materiales, es decir, cubrir 
parte de la financiación. El mantenimiento de los desvíos lo hacía el personal de "Vía y Obras" de 
AFE. En ese momento AFE tenía el personal y los materiales: rieles, durmientes, bulones, etcétera. 
Pero ese problema que estamos planteando con los clientes que tiene AFE también se da con las vías 
internas de la propia AFE. O sea que hoy AFE tiene vías internas en talleres y remesas en todo el país 
que son consideradas por el Ministerio como algo que no le corresponde. Por ejemplo, este es el caso de 
los talleres de Piedra Alta, Paysandú, etcétera. Son kilómetros y kilómetros que sumados a los desvíos 
hace kilómetros de vías que tendrá que reparar AFE. ¿Cuál es el fenómeno que se da al aplicar el 
artículo 150 de la Ley N” 17.556? Este artículo deja a AFE sin los materiales, sin la gente, sin nada. O 
sea, AFE está de rehén de una situación en la cual al Ministerio no le corresponde o no lo quiere 
aceptar; AFE no tiene la gente formada por ellos mismos; los materiales que eran de AFE fueron 
pasados al Ministerio y ahora se le dice que tiene que contratar una empresa privada cuando tenía 
todo para hacer esas reparaciones. 


SEÑOR SILVEIRA.- Voy a dar un dato gráfico. En Piedra Alta hay unos desvíos para reparar 
vagones, pero estos no se pueden llevar allí. El motivo es que el personal idóneo, que está en el 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas, no repara esos desvíos porque se les dice que no les 
corresponde. Los compañeros están desesperados porque es su fuente de trabajo. Inclusive, han 
planteado que si les dieran los elementos necesarios, ellos mismos los repararían. Esto forma parte de 
la producción normal en el taller. Supongo que esta situación que estamos señalando podrá ser 
ilustrada con más detalle por el Directorio de AFE cuando concurra a esta Comisión, pues son 
elementos prácticos y reales 


Esto nos lleva a replantear un tema que para nosotros es básico y fundamental: el ferrocarril es una unidad 
íntegra, compuesto por infraestructura y parte operativa. En este sentido, nosotros seguimos insistiendo en el 
tema de la reunificación. 


SEÑORA MONTANER.- Quisiera saber cómo se resolvió la dificultad con SAMAN, porque es una 
empresa práctica, pragmática y de seguir para adelante. 


SEÑOR SILVEIRA.- Se llevó la carga por camión a estación Vergara y se cargó en los vagones y otra 
parte se trajo directamente en camiones. No contamos con los datos, pero con seguridad el flete de los 
camiones que vinieron directamente a Montevideo lo tendrá que pagar AFE, porque el contrato se 
había hecho con esta Administración. El hecho de no tener la "vía expedita" para sacar los vagones era 
responsabilidad de AFE, que es la que hace el contrato. 


SEÑORA MONTANER.- ¿Me podría repetir cuál es el tramo en el que SAMAN tuvo esa dificultad? 


SEÑOR SILVEIRA.- El desvío de SAMAN es en Estación Vergara. 
SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Ese desvío fue reparado posteriormente? 


SEÑOR SILVEIRA.- Sí, se reparó con muchas dificultades; se le hicieron remiendos. Algunos 
demoraron quince días en ser reparados. Tuvimos una máquina trancada en otro desvío casi un mes 
porque se descarriló y no podía salir. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿En este momento hay alguna situación como esta? 
SEÑOR SILVEIRA.- Hoy, precisamente, no hay una situación como esta. 


La situación que señalo sucedió hace diez días con el tema de la zafra y seguramente va a volver a ocurrir. 
Debido a que los desvíos no tienen mantenimiento y están en una situación muy precaria, cuando hay 
movilización de vagones se producen los descarrilamientos; era normal que esto sucediera, pero en medio día 
los levantaban y quedaban reparados. Cuando se daban estos casos, intervenía la cuadrilla y en medio día los 
reparaban. El problema que estamos planteando se da porque hay una orden expresa por parte de la Dirección 
de Viabilidad de no intervenir en estos casos. 


SEÑOR AMARO CEDRÉS.- Quisiera saber si el ramal fue reparado por una empresa privada o por 
"Vía y Obras". 


SEÑOR SILVEIRA.- No; "Vía y Obras" no lo arregló. El problema se subsanó por intermedio de ex 
ferroviarios que fueron contratados y arreglaron lo que pudieron. 


Esto que estamos señalando es solo una parte de lo que está ocurriendo. Entendemos que no se puede operar 
seriamente de esa manera. Si uno se compromete al traslado de una carga, lo mínimo que hay que asegurar es 
el mantenimiento y la seguridad de que salga en los tiempos estimados. No puede haber contradicciones entre 
dos organismos del Estado cuando depende uno del otro. Sin infraestructura, sin vías, no pueden circular los 
trenes. Por este motivo, insistimos en que estos organismos no pueden actuar separados; debe existir un 
mínimo orden. 


SEÑOR ARAÚJO.- Quiero hacer una observación con respecto a este tema. 


Han pasado veinte meses desde la aplicación del artículo 150 de la Ley de Rendición de Cuentas. En este año 
y ocho meses la situación de la vía empeoró. Se podrá decir que hubo dificultades en los procesos, pero la 
realidad es que empeoró. Hoy se está dando la situación de que a la vía férrea en la parte del litoral, "Vía y 
Obras" le ha bajado aun más la velocidad de transporte. Estamos inundados de precauciones. El tiempo que 
demora un tren en ir desde un punto a otro ha llegado a extremos históricos en el ferrocarril. 


Los trabajadores estamos molestos con el análisis de esta situación. El propio ex Ministro Cáceres en una 
entrevista que mantuvimos con él nos dijo que la resolución de aplicar el artículo 150 fue porque AFE no 
hacía nada. Nosotros nos preguntamos qué ha hecho el Ministerio en un año y ocho meses 


Los trabajadores estamos plenamente seguros de que si AFE hubiera tenido el dinero que se votó, aparte de 
los US$ 5:000.000 que sacaron de su presupuesto, más los US$ 5:000.000 de refuerzo que recibió el 
Ministerio en el año 2004 -en este período de dos años serían US$ 15:000.000-, hubiera hecho bastante más 
de lo que se ha hecho hasta ahora. Lo único que ha hecho el Ministerio son dos pliegos de licitación. El 
primero de ellos, que fue calificado de "perfecto" por parte del Ministerio, terminó en una licitación que 
quedó desierta, a pesar de que se presentaron cinco empresas. Parece que no era tan perfecto porque no dio el 
más mínimo resultado y ahora se está haciendo otro, que tal vez adolezca de cosas más graves que el 
primero. 


Como dijimos, se planteó la reparación de mil cien kilómetros de una vía de tres mil que tenía la red total y 
de quinientos suplementarios por administración propia, que era la parte de la conexión del litoral. No se hizo 
ni una cosa ni la otra. No salió la licitación para los mil cien kilómetros; y como tienen que estar remendando 


y emparchando algo podrido, tampoco pudieron llevar a cabo la reparación de los quinientos kilómetros 
restantes en el litoral por administración propia y esa vía se está viniendo al suelo. Estamos en el récord 
histórico de baja velocidad. Esta es una de transporte y con estos hechos se están perjudicando máquinas, 
perdiendo cantidad de horas hombres para llevar los trenes, además del atraso en las cargas y de un riesgo 
permanente de descarrilamiento. 


Las cosas hay que decirlas claramente. Estamos a un año y ocho meses de la aplicación del artículo 150 y 
AFE no puede disponer de un solo hombre ni de un clavo para reparar un desvío. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quisiera saber si la Unión Ferroviaria tiene cifras del volumen de carga 
transportada. 


SEÑOR ARAÚJO.- En este momento no lo tenemos. AFE tiene todo eso al día. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Quisiera saber si los talleres dependen de la Dirección de Vialidad del 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas; por ejemplo, los talleres Paysandú, Piedra Alta, Peñarol. 


SEÑOR SILVEIRA.- No; esos talleres dependen de AFE. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Entonces, aquí hay una clara incongruencia. Queda claro que los talleres no 
tienen nada que ver con el pasaje; estos siguen dependiendo de AFE. 


SEÑOR SILVEIRA.- Lo que pasó a la órbita del Ministerio de Transporte y Obras Públicas fue la 
transferencia de la infraestructura; es decir, el personal de "Vía y Obras", el de las Estaciones, o sea, 
todo el personal estacionero, el sector de comunicaciones y parte del sector de control. Digo esto porque 
hay una parte que sigue en AFE y otra que depende del Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 
Los talleres, la parte administrativa y de recursos humanos, los maquinistas y quienes reparan los 
vagones, quedaron en la órbita de AFE. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- En el tratamiento de la Rendición de Cuentas del año pasado, le preguntamos 
al ex Ministro Cáceres cómo se iba a manejar el personal de AFE. Él no nos aseguró que el personal 
iba a estar en un lado o en otro; dijo que la participación de los trabajadores iba a ser indiscriminada, 
es decir, en el Ministerio o en AFE. Nos preguntamos qué ha ocurrido en la práctica. 


SEÑOR ARAÚJO.- En la práctica, el Ministerio se quedó con todos los funcionarios, que son alrededor 
de seiscientos, que quedaron bajo su órbita exclusivamente. Dentro de esos aproximadamente 
seiscientos funcionarios se encuentran todos los que trabajan en lo que fue la gerencia "Vía y Obras", 
reparación, mantenimiento y tendido de vías y los funcionarios de transporte, que son los 
administrativos y obreros que trabajan en las estaciones. Como dije, ellos dependen exclusivamente del 
Ministerio. Esta cifra de funcionarios ha variado; cuando recién pasaron eran más. 


Las cosas se plantean para que den resultado, pero cuando empieza la operativa a veces no se logra. Nosotros 
estamos en conocimiento de que AFE ha hecho un arreglo con el Ministerio. Esos funcionarios de las 
estaciones hacen tareas para AFE y, aparentemente, el arreglo con el Ministerio es que un 30% de sus salarios 
los pague el ente ferroviario. Ellos eran funcionarios de AFE, fueron pasados al Ministerio y el ente paga un 
30%. El Ministerio paga el resto, obviamente, con el dinero que le sacó a AFE. Me refiero a esos 

US$ 5:000.000 que salieron de su propio subsidio en el año 2003; en el año 2004 ascienden a 

US$ 10:000.000. 


Ahora bien, esos funcionarios están trabajando para AFE, para una empresa operadora ferroviaria, pero están 


bajo la órbita del Ministerio. Todo el trabajo que hacen ellos es para AFE, pero, como dije, están bajo la 
órbita del Ministerio. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Cuántos funcionarios directos tiene AFE? 


SEÑOR SILVEIRA.- Hoy tiene 542, y 631 son los que, en su momento, pasaron al Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas. 


Quiero señalar un dato más: por Ley de Rendición de Cuentas está prohibida la realización de horas extra en 
la Administración Central, aunque tienen un fondo de uso discrecional por lo que en casos puntuales eso se 
otorga y concede. Sin embargo, no hay horario para el descarrilamiento. Cuando se da uno, inmediatamente 
se va a trabajar; de pronto, se trabaja durante treinta horas para dejar la vía expedita. Sucedió un 
descarrilamiento, por ejemplo, en el ramal de Fray Bentos, y esta situación demoró más de una semana en 
solucionarse porque se planteó que no se podían pagar horas extra o que las pagara AFE. En esa contienda, 
quedó en el medio una vía obstruida, por la que no se podía circular. 


El trabajador ferroviario de "Vía y Obras", por lo general era solícito. Cuando se quebraba un riel, iba 
directamente a cambiarlo. Como se procedía de esa manera, los obstáculos se iban superando, pero hubo 
orden expresa de los Jefes Regionales en el sentido de que eso no lo hicieran más, así fuera algo que se podía 
solucionar en media hora para que todo siguiera funcionando. Hoy eso ya no se puede hacer. Hay que seguir 
todo un trámite burocrático para ver cómo se paga y, en definitiva, la que termina perdiendo es la operativa 
ferroviaria en su eficiencia. Eso es así; es cierto. 


Se dice que "Vía y Obras" hace el mantenimiento de la vía, pero nada más que de la vía principal. Se está en 
un litigio para ver a quién le corresponden los predios, si es a AFE o al Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas, en función de la famosa transferencia de la infraestructura. 


SEÑOR AMARO CEDRÉS.- Creo que el material que van a dejar es muy importante, porque nos va a 
nutrir de información para la reunión con el Directorio y con el Ministerio. 


Me parece que la solución pasa por una ley que habilite que los funcionarios que pasaron de AFE al 
Ministerio puedan cobrar horas extra porque, evidentemente, de lo contrario no van a poder cumplir la 
función. Siempre hay que estar trasladándose a distintos lugares del país y si tienen que volver al punto de 
partida no van a poder rendir, se van a pasar en viaje. Entonces, me da la impresión de que la única solución 
sería que una ley autorice un viático para los funcionarios que ahora están en el Ministerio y que van a 
trabajar. 


Reitero que me parece que ese es un material valioso en cuanto a lo que supone el pase de la infraestructura 
al Ministerio, de manera de lograr más inversión de la que históricamente alcanzó AFE -ese era el objetivo-, 
que contiene temas serios y marca que algo no está funcionando bien. 


SEÑOR SILVEIRA.- Quiero señalar que de los US$ 10:000.000 que por Ley de Rendición de Cuentas 
se derivan al Ministerio de Transporte y Obras públicas durante este año 2004, solamente 
US$ 3:000.000 se vierten en salarios, en todas las compensaciones que cobran los funcionarios, en 
desplazamientos, beneficios sociales 


Hay US$ 7:000.000 que estarían disponibles para las inversiones en infraestructura. Hasta hoy -estamos en 
agosto- no se ha invertido absolutamente nada. Y como por la proyección que hay de que si no se invierte en 
el período correspondiente, no se acumula, estamos en una situación particular. Señalo esto ahora porque me 
va a dar pie para hacer un planteamiento muy concreto para ver cómo hacer estas últimas reparaciones que 
solicita el Ministerio, utilizando ese excedente de US$ 7:000.000 y generando, mediante contrato de función 
pública, 600 puestos de trabajo para trabajadores de apoyo a fin de rehabilitar las vías. De cualquier manera, 
eso lo voy a detallar después. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Proponen el ingreso de nuevos trabajadores? 

SEÑOR SILVEIRA.- No. Hicimos un planteo en una doble forma. 

Por un lado, hay trabajadores técnicos en vías porque hace 20 o 25 años que están, pero son insuficientes para 
llevar adelante la rehabilitación y el mantenimiento de las vías. En su momento, planteamos que era 


necesario contar con personal de apoyo, lo que pensábamos que se podía conseguir mediante contrataciones 
anuales o zafrales por parte de las Intendencias, que lo podían hacer en ese marco. La Ley_N* 17.556 habilita 


el famoso contrato de función pública; es un contrato por seis meses o un año, renovable, pero el trabajador 
no adquiere la calidad de funcionario público y recién después de los 24 meses tiene derecho al seguro de 
desempleo o al eventual despido. Esto es factible en cualquiera de las dos modalidades porque esa 
contratación es directa, para trabajos específicos y a término. 


En cuanto al planteamiento, cabe decir que hemos hecho toda la cuantificación de los gastos y no solo del 
personal. Estamos hablando de cuatro salarios mínimos líquidos -algo más de $ 5.000-, aportes patronales y 
obreros; eso está todo establecido a los efectos de desarrollar la cuantificación. También se ha tenido en 
cuenta la cantidad de durmientes que serían necesarios, el balasto y todos los insumos requeridos. El monto 
total es de cerca de US$ 30:000.000 en un plazo de seis años, que se puede hacer en menos. Esto quiere decir 
que anualmente se estarían invirtiendo US$ 5:000.000, por lo que no sería necesario el endeudamiento que se 
plantea hasta 20 años. O sea que no habría necesidad de comprometer al próximo Gobierno, pero además 
esto se haría con los excedentes que estaba señalando. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Cuál es el objetivo trazado para esos seis años? 


SEÑOR SILVEIRA.- Es el que está planteando el Ministerio: una reparación de 1.100 kilómetros de 
vía para una velocidad máxima de 60 kilómetros por hora. Inclusive, nosotros proponemos duplicar; el 
Ministerio propone cambiar solamente 252.000 durmientes y nosotros, 580.000, para pasar de una 
velocidad máxima de 60 kilómetros a una de 70 kilómetros. 


No debemos olvidar que los rieles están comprados; están los rieles rusos. La idea es que de Churchill hasta 
Rivera se pongan esos rieles y los de ahí se saquen para el lado de Río Branco. Tenemos una gran cantidad de 
material de acopio, por lo menos no habría que invertir en eso. Esto lo tiene Estado -lo tenía AFE y, ahora, el 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas-, pero lo cedería a la empresa que venga. A su vez, se plantea que 
durante 20 años, con dos de gracia, se pagarán US$ 5:000.000 en una contraparte. Eso significa comprometer 
al próximo Gobierno, si intenta hacer un planteo diferente, porque aquí habrá una deuda que se tendrá que 


pagar. 


Yo hablaba de los US$ 10:000.000 previstos, de los cuales habría un excedente de US$ 7:000.000 para hacer 
esas inversiones este año y el próximo. Estamos hablando de US$ 14:000.000, que representan la mitad de la 
inversión que se haría por esta nueva licitación. ¿Qué significa todo esto? Que se daría puestos de trabajo a 
600 trabajadores, fundamentalmente del interior del país -nosotros trabajamos esto con las Intendencias- y, a 
su vez, se estaría asegurando que todo el dinero que hubiese disponible fuera destinado a la inversión. 


Este planteamiento se enmarca en algo mucho más profundo, y es la necesidad de tener una política nacional 
de transporte, con una coordinación y una planificación globales que lamentablemente nos está faltando, y 
AFE o el ferrocarril es solo una parte de esto. 


SEÑOR ARAÚJO.- Hemos perdido un tiempo precioso. 


Tal vez los legisladores recuerden que cuando estuvimos aquí, hace un año, se habló de la Ley Forestal y de 
la necesidad urgente de reparar vías, inclusive como una de las formas de salvaguardar las carreteras, ante el 
"boom" que iba a significar el tema de la madera. La realidad es que los árboles siguen creciendo, cada vez se 
ven más camiones con troncos, y AFE está transportando más madera, pero perdimos casi dos años, un 
tiempo precioso para reparar las vías. Al incrementarse el tráfico ferroviario, aumenta el riesgo; es una 
relación directa: se castiga más la vía, tenemos más problemas. La cuestión es que las vías no están en 
condiciones, excepto algunas partes que estuvieron dentro de la renovación que había iniciado AFE, por 
Estación la Cruz. Lo demás está en zona de riesgo. Se salva la línea de Minas, que está bien. 


Hay otra cosa que queremos señalar a la Comisión. En el proyecto se habla de llevar la velocidad máxima de 
los trenes a 60 kilómetros por hora, en 1.100 kilómetros de vía, pero no se dice que, por ejemplo, los 125 
kilómetros de línea a Minas prácticamente ya están en esa velocidad. Entonces, se incluye la línea de Minas 
como una más del plan de renovación para llevarla a 60 kilómetros por hora, pero el tren que trae el klinker 
que se produce en Verdún hasta Sayago -es el más pesado que tiene AFE, son 1.532 toneladas de arrastre- 
tiene como velocidad máxima establecida 50 kilómetros por hora. El mayor tren de AFE viaja en la línea de 
Minas a 50 kilómetros por hora. La vía hasta Estación La Cruz tal vez esté en mejores condiciones que la 


línea de Minas. Quizás los cargueros puedan correr hasta La Cruz a 60 kilómetros por hora. Entonces, ¿cómo 
vamos a incluir dentro de esos 1.100 kilómetros de vía a estos tramos que están dentro de estos parámetros 
que, para el transporte internacional, son muy modestos? 


Los ferroviarios creemos que si el país va a asumir un costo, sería bueno que obtuviera una mayor ventaja a 
cambio. Además, la velocidad no debería limitarse a 60 kilómetros por hora; debería aspirarse a más. En otras 
épocas ya se corría a otra velocidad, con material más débil. Los rieles antes eran de entre 60 y 80 libras, y 
los cargueros corrieron a 70 y 80 kilómetros por hora y los trenes de pasajeros a 80 y 90 kilómetros por hora. 
|El último ejemplo que se dio en el interior del país fue el abandono de la línea que une Estación Florida con 
Sarandí del Yí, y ya en 1975 y 1976 los trenes de pasajeros viajaban en ese tramo a 80 kilómetros por hora. 


Entonces, ahora, ¿cómo se ve como una panacea una licitación que va a endeudar por veinte años al país para 
lograr una velocidad de 60 kilómetros por hora en 1.100 kilómetros de vía y no se dice que en parte de esa 
distancia ya está funcionando aproximadamente dentro de esos parámetros? Obviamente, si después del 
tiempo que perdimos de casi dos años, se sigue en la misma sintonía, nos quedará un sabor amargo porque no 
vemos que se resuelva el tema si no es como nosotros proponemos: de una forma rápida, directa y ejecutiva, 
y no con proyectos de licitación que fracasan uno tras otro, por uno u otro motivo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Qué explicación encuentran los invitados a que se hayan sucedido 
Directorios -muchos de los cuales tenemos que pensar que estaban interesados en poner en marcha este 
medio- y resoluciones vinculadas al Ministerio de Transporte y Obras Públicas y a AFE -que también 
se planteaban lograr objetivos de desarrollo que, por otra parte, se enunciaron-, y que sin embargo, 
durante esas Administraciones y este tiempo, no se haya podido encontrar el camino de avances, a tal 
punto que hoy ustedes nos están planteando un retroceso? ¿Cuál es la dificultad que está detrás de 
esto? Porque puede ser que en algún caso sea por ineptitud o falta de objetivos adecuados, ¿pero en 
todos los casos ha sido así? ¿Cuál es la razón por la cual ha costado tanto? En este momento surge de 
la palabra de ustedes que es la coordinación, la sincronización entre el trabajo de AFE tradicional y el 
nuevo rol del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, pero esto es algo que viene de antes. Uno se 
queda pensando. 


SEÑOR SILVEIRA.- Yo voy a contestar básicamente en función de una percepción netamente política, 
porque es una definición en ese sentido. 


El ferrocarril, por su calidad de deficitario, era y es muy dependiente de Rentas Generales y, 
fundamentalmente, de la política del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, donde ha habido, sobre todo, 
Ministros carreteros, que no apuntaron a una planificación y coordinación global del transporte. Si 
analizamos la cantidad de recursos que se invirtió desde 1987 a 1996 en rutas nacionales y la comparamos 
con lo que se invirtió en el ferrocarril, podemos apreciar que ni siquiera se llegó al 5%, cuando desde 1926 
era necesario hacer inversiones. Desde que AFE asume la estatización del ente ferroviario en 1949 y, luego, 
su carta orgánica en 1952, es necesario hacer inversiones. Por suerte, hoy, los distintos Directores y el propio 
ex señor Ministro de Transporte y Obras Públicas reconocen que hace más de cincuenta años que no se 
invierte en AFE y lo han planteado públicamente. Luego de no invertir en AFE y hacer simplemente un 
mantenimiento, la pregunta que cabe formularse no es por qué descarrila, sino cómo aún sigue funcionando 
después de todo este tiempo. 


Como no ha habido una política de Estado en materia de transporte, se ha oscilado entre suprimir el ente 
ferroviario y dejarlo vegetar, pero nunca se encaró el tema de fondo. En ese sentido, cito el ejemplo del 
préstamo japonés para la compra de 310.000 durmientes, ya que estando en ejecución, se compraron solo 
155.000 y se dejó perder el resto porque no se operó adecuadamente y los plazos caducaron. Por lo tanto, se 
perdieron 155.000 durmientes por una omisión brutal. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Eran durmientes de acero? 


SEÑOR SILVEIRA.- No, eran de madera dura, de quebracho. 


Entonces, a nuestro juicio, lo que siempre ha faltado es una política de transporte, que implica que si algo 
está con algunos deterioros y se va manteniendo, la inversión que hay que hacer es poca, pero si se deja caer, 


para la recuperación se necesita una inversión grande, que es la que se retaceaba y se sigue retaceando para el 
ferrocarril. 


Por otro lado, a nosotros no nos cabe la menor duda de que en este mismo proceso están en juego las 
prioridades políticas de los Ministerios: si se proyecta un medio de transporte competitivo con operadores 
privados o bien se deja ahí como un ente testigo pero cada vez más desmonetizado, en función de que no hay 
inversión y de que son trastos viejos que están siendo obsoletos. Entonces, se lo fue dejando ahí y, 
reestructura tras reestructura, se fue desarrollando este proceso de deterioro. Desde 1985 a la fecha se 
hicieron estudios con consultoras que sacaron conclusiones que jamás se llevaron a cabo. En algunos casos, 
los estudios fueron gratis, y en otros, se pagaron, pero ningunas de las conclusiones se ejecutaron. Lo único 
que se llevó adelante en lo que refiere a la reestructura fue la eliminación del personal mediante la modalidad 
de la búsqueda de la excelencia. Esto hizo que se eliminara personal sumamente calificado y, al mismo 
tiempo, debido a las limitaciones en cuanto al ingreso de funcionarios a la Administración Pública, no hubo 
posibilidad de preparar gente para el recambio. Entonces, el promedio de edad del personal ferroviario es de 
49 años, sumamente viejo, y esta situación obligará a cualquier Gobierno que se plantee recuperar o hacer 
una proyección a pensar también en una política de recambio en este sentido. 


Hace poco, estuve en Venezuela, donde el Ministerio de Transporte respectivo mostraba todo lo que tenía 
proyectado para el ferrocarril hasta 2015, en forma gradual. De esa manera, estaba dando una muestra de 
política de Estado, que es una de las grandes carencias que tenemos acá, y en este marco, es hacia donde 

debería apuntar cualquier Gobierno. 


Nosotros hemos sostenido muchas veces que el ferrocarril debería trascender los partidos políticos y ser 
mucho más global. El señor Diputado Amaro dijo que había que hacer una ley que habilitara la generación de 
horas extra, pero el problema va mucho más allá de eso. Acá, a través del artículo 150 de una ley, se intentó 
mezclar el agua con el aceite. El ferrocarril, el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, y vialidad son 
realidades completamente diferentes, con una Administración Central cuyos cargos, estructuras y funciones 
son totalmente distintos, pero no se hizo una ley complementaria. Entonces, hoy tenemos un gran lío. Ayer 
estuvimos en la Comisión de Legislación del Trabajo junto con el Secretario de la Presidencia, señor Lago, 
para denunciar esa situación. Con la incorporación se viola el artículo 23 de la Ley N* 16.127 y el artículo 60 
de la Ley N* 17.556, y a su vez, se intenta traspasar a todos, pero sin cargos, porque la estructura de cargos 
tiene funciones completamente diferentes. En esa instancia, planteamos al señor Lago que en estos casos 
debería suspenderse esa adecuación hasta que una ley presupuestal analizara, con el tiempo necesario, cuál 
era la perspectiva en ese sentido. Inclusive, el propio señor Lago también entendió que había una cantidad de 
problemas y que si la medida se aplicara ahora, la situación se volvería irreversible. Si la adecuación se 
suspendiera, no habría dificultades porque en esta situación especial de impase, las horas extra, cuando son 
necesarias, se pagan. 


Parar redondear, debo decir que hoy nos referimos al planteo que hicimos en función de este último llamado 
a licitación que hizo el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Para hacer nuevos los 1.100 kilómetros de 
vía, se necesitarían 1:320.000 durmientes. Nosotros proponemos cambiar solo el 40%, que son 528.000 
durmientes, cuyo costo promedio es de US$ 15,10. Esto totalizaría un costo de US$ 8:000.000 en durmientes. 
En lo que refiere al balasto, que tiene un costo de US$ 18 el metro, planteamos que se necesitan 250.000 
metros cúbicos, lo que en total, ascendería a US$ 4:500.000. En cuanto al gasto de personal, proponemos que 
se contraten seiscientos trabajadores, ya sea por la Intendencia o por contrato de función pública, por un 
sueldo líquido de cuatro salarios mínimos, lo que significaría un gasto de US$ 1:832.312, y que se paguen 
incentivos para los trabajadores que ya están en AFE, que van a ser los responsables de este trabajo, que 
ascenderían a US$ 350.000; los otros insumos ascenderían a US$ 700.000 mensuales. En total, el costo de 
personal en el proceso que estamos realizando sería de US$ 2:100.000. El costo global de estas obras 
ascendería a US$ 19:766.000, que redondeamos en US$ 30:000.000, que es lo que surgiría de US$ 5:000.000 
anuales, considerando un promedio de seis años, o de US$ 6:000.000 anuales, en uno de cinco años. 
Teniendo un excedente de US$ 7:000.000 -US$ 3:000.000 se destinan a salarios-, con los recursos que hoy 
tenemos se puede desarrollar perfectamente bien este trabajo, mejorando la calidad de lo que se está 
planteando puesto que, con más de un 60% de los durmientes en buenas condiciones, entendemos que es 
factible llevar la velocidad a un máximo de 70 kilómetros por hora. 


Esto que señalamos es simplemente un aspecto puntual. Dejamos a la Comisión este material, que contiene 
una propuesta mucho más global, integradora y ambiciosa, abarcando el arreglo de 2.227 kilómetros de vía, 


con una velocidad máxima de entre 80 y 90 kilómetros por hora en la línea Rivera, Río Branco y Minas, y de 
70 kilómetros por hora, en la línea Rocha, Mercedes y 329. Ciertamente, planteamos de qué manera la 
podemos financiar. Y está planteado el costo de los 2.000 puestos de trabajo que señalamos y la modalidad en 
la cual se puede hacer porque no estamos proponiendo engrosar las plantillas de la función pública. Como 
obviamente esto no lo lleva adelante el Ministerio, hace esta otra propuesta que en función a las 
disponibilidades que tendría sería factible hacerlo sin un llamado a licitación y sin que esto implique 
reembolsarse dinero, sino una inversión efectiva. Esto que decimos implica, fundamentalmente tres cosas. 


En primer lugar, lamentablemente lo que en su momento denunciamos respecto a las dificultades se ha 
constatado y estoy convencido de que cuando venga el Directorio de AFE más lo reafirmará en ese sentido. 


En segundo término, insistimos en que para nosotros es necesaria la reunificación de la vía férrea con la parte 
operativa en una unidad única, intentando poner los controles necesarios para que se supere la situación que 
se daba sobre los elementos en los que se dice que no se invertía; eso es un problema de responsabilidad y de 
dirección. 


En tercer lugar, solicitamos se tenga en cuenta este planteo porque implica dar trabajo rápidamente y en 
forma directa a seiscientos uruguayos, no comprometiendo al futuro gobierno ni endeudando al país. 
Seguramente es factible que esto se comienza a aplicar rápidamente para que esos US$ 7:000.000 que hoy 
están sin destino puedan ser utilizados, si no se derivarán a otra parte del Ministerio, en una transposición de 
fondos, o en caso contrario volverían a Rentas Generales. 


SEÑOR AMARO CEDRÉS.- Lógicamente, tenemos discrepancias con lo que dijo el señor Silveira. 
Estoy convencido de que el objetivo con que se votó esto es bueno. Pero también tengo coincidencias 
con lo que dijo y voy a confirmar algunos datos: cuando fui Director de AFE compramos diez 
locomotoras, ciento cincuenta mil durmientes y después no sé por qué se perdió la otra partida. Yo no 
participé en el cumplimiento del servicio, pero sí pusimos un tren de pasajeros que iba de 25 de Agosto 
a Montevideo, con el cual hubo dificultades pero que todavía sigue funcionando 


Recuerdo cuando en el Plan Nacional de Transporte quedó sin escribir el capítulo IV que tenía que ver con la 
parte ferroviaria. Coincido con el señor Silveira en que sin inversión no hay empresa que pueda funcionar; la 
empresa vivió para pagar un déficit de alrededor de US$ 21:000.000 y si no aparecía la plata esta cerraba sus 
puertas. 


Me interesa mucho la presencia de las autoridades del Ministerio y de AFE para ver qué se tiene pensado a 
futuro. Se trata de una información seria donde uno podrá coincidir con algunas cosas y discrepar con otras, 
pero creo que los datos constituyen un buen material de trabajo para las próximas sesiones. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Me parece que fue muy claro todo lo que expresan los representantes de la 
Unión Ferroviaria. Creo que tendríamos que hacer un balance y, obviamente, este no es el lugar 
adecuado. Hemos charlado durante casi cinco años sobre estas cosas y uno tiene la sensación de que ha 
habido una persistencia de criterios para llevar adelante este medio de transporte que, como es 
evidente, ha hecho un colapso total. Esto lo quería decir porque es la idea que uno se va llevando 
porque hay una práctica clara. Parece que esto va barranca abajo y eso me lleva a opinar diferente que 
el señor Diputado Amaro 


Creo que todas las cosas tienen algo de positivo y hemos visto acá cuales son las carencias y, en el planteo 
que hace la Unión Ferroviaria y los trabajadores ferroviarios, hemos encontrado soluciones concretas, de 
peso, que nos llevan a pensar que es posible un funcionamiento diferente a lo que se planteó por parte de este 
gobierno. 


Me parece que hubo vocación de transporte carretero, pero creo que todo era parte de la idea mundial y, 
fundamentalmente, en países que pasan la situación que está viviendo el Uruguay. Los países pobres han 
llevado las peores formas y modos de transporte. ¿Por qué? Evidentemente, en este momento la preocupación 
del funcionamiento del transporte mundial y el encarecimiento de los fletes hace que esas mismas 
concepciones tengan que estar diciendo hoy ¡vamos arriba con el cabotaje! ¡Vamos a sacar la navegabilidad y 
el sistema fluvial adelante! ¡Vamos a hacer marchar los trenes¡ Creo que los propios sectores que ayer 
impulsaban esto hoy ya están mirando las cosas de otra manera. 


Hoy es imperativo que pensemos en un cambio; me refiero a las cosas que indica la Unión Ferroviaria. Tal 
vez haya que ver esto en el conjunto. Por supuesto, la Unión Ferroviaria no va a hacer una propuesta para 
todos los modos de transporte, pero creo que esta se puede insertar en la forma en la que tenemos que pensar 
para ver cómo podemos llevar la situación adelante. 


¿Qué posibilidades nos quedan, en este poco espacio de tiempo, para que no se siga haciendo más daño? Eso 
sería una de las preguntas. ¿Cómo no se le hace más daño a este medio de transporte por parte del gobierno 
que hoy tenemos? 


Por otro lado, quisiera saber si hay alguna expectativa en la nueva dirección del Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas de acuerdo con los últimos cambios. 


Y la última pregunta sería ¿qué ambiente tenemos con la Dirección de AFE? Pregunto esto porque hoy hay 
cosas que en pocos meses nos pueden hacer daño y pueden afectar en el futuro inmediato el funcionamiento 
del transporte. Por esta razón quisiera saber qué pasa con el nuevo Ministro que tiene el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas y qué pasa con la nueva Dirección de AFE para ver, en definitiva, qué puede 
pasar en estos meses. Realmente, esto es muy preocupante. 


En cuanto a la propuesta diré que me parece muy interesante y que todo el Cuerpo Legislativo tiene que 
verla. Aquí hay cosas claras y una de ellas es, por ejemplo, cómo ahorrar. Pero también, con respecto a ese 
planteo que tiene el Ministerio, que tiene el Gobierno, en cuanto a que parecería que como todo lo privado es 
lo mejor, resuelve en ese sentido, y hoy los privados están en condiciones de acceder a hacer un trabajo que 
se le está dando de manera bastante benevolente e, inclusive, ahora bajando los costos. 


SEÑOR CASTROMÁN RODRÍGUEZ.- Haré algunas reflexiones. He escuchado atentamente lo que 
expresaron los compañeros, salvo el proyecto, el que me parece sumamente interesante para el 
gobierno que se instale a partir del 2 de marzo, donde diría hay un aporte positivo, racional y posible. 
Me atrevo a decir racional y posible porque -como es obvio no soy especialista en el tema ferroviario- 
los compañeros que me asesoran, los que saben, han dado más que elementos fuertes y viables para 
que un gobierno que piensa en serio en una política de Estado y en el tema del transporte se dedique, 
con algún matiz, no solo a lo carretero. Por todos lados tenemos carreteras llenas de pozos y, en 
algunas, pozos grandes como cráteres y hay otras que están a medio construir. La megaconcesión se 
fue por el caño del desagiie; no tiene plata y todos los uruguayos estamos subsidiando a la Corporación 
Vial del Uruguay. 


No nos extrañan este tipo de políticas que se han aplicado y sí nos llama la atención que no se tenga en 
cuenta la sugerencia que hizo el Parlamento Nacional al Poder Ejecutivo de que se detengan las concesiones 
y las licitaciones públicas que ya tienen una trascendencia de vuelo internacional en áreas estratégicas del 
Estado. Eso lo votó el Parlamento Nacional por una amplia mayoría. 


Nosotros no tenemos ninguna expectativa y decimos lo que pensamos. Este Gobierno y quienes lo 
representan en los distintos ámbitos —en el Ministerio de Transporte y Obras Públicas lo representa el 
ingeniero Gabriel Gurméndez, que es un hombre con un alto coeficiente intelectual dado que ha estado en 
varios cargos de gran responsabilidad siendo Presidente de ANTEL, de ANCAP y creo que estuvo en OSE 
durante un tiempo— no tienen una política de Estado al respecto. Así es este país, por lo menos hasta ahora. 
Seguramente vendrá con sus asesores a tratar de dar las explicaciones sobre lo que ustedes han planteado y a 
darnos explicaciones a nosotros sobre el tiempo muy corto que le queda a esta Administración y con la que 
permanentemente hemos discrepado. Hacemos nuestros los reclamos que ustedes, con total justicia, han 
puesto sobre esta mesa de trabajo. 


Hemos escuchado los reclamos legítimos de los trabajadores y del gremio de AFE y al respecto no digo que 
solo nos quede esperar. Trataremos de recabar información con respecto a toda esta temática que han 
planteado y acerca del pedido —que hizo quien en su momento fuera Ministro de Transporte, el ingeniero 
Lucio Cáceres, y que hoy es nuestro colega en la Cámara de Diputados—, para conseguir el aval de la 
Corporación Andina de Fomento y el Banco de Brasil por US$ 56:000.000, dinero que sería transferido en la 
medida en que aparezca un oferente en esta licitación nueva, para de esa manera tener un respaldo económico 
-que no es poca cosa-, siguiendo una línea de la cual no se ha apartado nunca. Les comentaba lo de la 
megaconcesión que, en realidad, puede ser una cuestión paralela pero que tiene que ver con el transporte. 


Soy pesimista en cuanto a los anuncios que nos puedan hacer y la verdad es que uno ya está bastante grande 
para creer en los reyes magos. Como el espacio de tiempo de gobierno en este país es hasta el 1% de marzo me 
parece que pocas cosas se pueden hacer. 


Coincido con el compañero Domínguez en que tenemos que tratar de que se le haga el menor daño posible a 
áreas estratégicas como esta y a otras que andan por ahí, a las que se les tiene ganas de arrasarlas y 
desmantelarlas, pasándole la guadaña. En esto vamos a estar codo a codo y hombro con hombro para no 
permitir que pase. 


SEÑOR SILVEIRA.- Cuando estábamos en el lío de los peajes de Mendoza, el 9 de junio el ex Ministro 
Lucio Cáceres hacía un acuerdo con la empresa Hernández González, por el que le sacaba las 
garantías que tenía de ejecución de obra del Banco de Crédito y las cambiaba por valores emitidos por 
la Intendencia Municipal de Canelones, que todos saben que no tienen absolutamente ningún valor. A 
nuestro juicio, lo que acá se debería hacer es, primero, dejar en suspenso el proceso de incorporación 
del personal al Ministerio de Transporte y Obras Públicas hasta que en un próximo presupuesto 
quinquenal se analice el tema. Estamos hablando de un par de meses, no de una eternidad. 
Consideramos que no afecta en nada seguir en funcionamiento; a los únicos que perjudica esta 
situación es a los funcionarios. 


En segundo lugar, creemos que no se debe innovar más; es decir que no se lleven adelante emprendimientos 
que ocasionen despilfarro de dinero, como esta licitación, si se concreta. Además, entendemos que debemos 
utilizar los recursos que tenemos para comenzar a trabajar en el mismo sentido que propone el señor 
Ministro. Nuestra propuesta es más global. La que señalé, la de los US$ 30:000.000, es muy práctica; se trata 
de tomar los mismos criterios del Ministro de Transporte y Obras Públicas para demostrar que es factible 
hacerlo con los recursos que hoy tiene en este proceso. Si después hay que modificarlo, el próximo Gobierno 
lo analizará. 


Nuestra mayor aspiración es que se reconozca que hubo un error en la fragmentación del ente ferroviario y, 
mediante una ley, se proceda a la modificación parcial del artículo 150 y a la reunificación en un solo 
organismo. 


Por otra parte, queremos señalar que, a nuestro juicio, el señor Gurméndez es el elemento más dañino que 
pudo haberse puesto en el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Lamentablemente, lo conocemos desde 
el año 1987, cuando fue asesor de Juan Fernando Berchesi en AFE. Él intervino en el trabajo sucio de la 
fragmentación que se hizo en AFE en diciembre de 2002 a enero de 2003 y sabemos lo que piensa del 
ferrocarril. Es un enemigo acérrimo de los servicios de pasajeros y en los cuatro o cinco meses que estuvo en 
AFFE, en cada reunión de Directorio, planteaba la supresión de los mismos. Por suerte, en ese momento, los 
Directores Médica y Bentancur tenían posturas diferentes y, sistemáticamente, perdía dos a uno. Supongo que 
si el señor Gurméndez tuviera otro poder, el ferrocarril no tendría mucha esperanza. 


SEÑOR ARAÚJO.- Creo que en estos meses que quedan se va a hacer mucho más daño. El ejemplo 
más claro es que el personal de "Vía y Obras" y "Estaciones" fue llevado a la órbita del Ministerio y 
en un año y ocho meses todavía no ha sido absorbido. Ahora se pisa el acelerador porque tienen que ser 
absorbidos lo antes posible. El Poder Ejecutivo está presionando a la Oficina Nacional del Servicio 
Civil para que lo haga lo antes posible, pese a la reconocida violación del artículo 60 de la propia 
Rendición de Cuentas, que establece que no debe haber pérdida salarial. Esto lo están haciendo a 
contrapelo de cualquier lógica. 


Muchas veces se han tomado decisiones a las apuradas y a lo largo del tiempo terminan siendo peores que el 
problema que intentaron solucionar. Algo así pasó en la época de la dictadura, cuando en AFE comenzó a 
cambiar los durmientes que estaban en mal estado por durmientes de eucalipto. Los hizo cambiar a destajo y 
a los cinco años colapsó el sistema totalmente. Entonces, por cinco años vivieron una panacea artificial y 
después cayó todo el sistema. Hoy estamos a veinte años de eso y todavía pagando las consecuencias. 


SEÑOR AMARO CEDRÉS.- Esta ha sido una reunión donde hubo muchas suposiciones. Aspiro a que 
cuando concurra el Directorio de AFE y el señor Ministro a esta Comisión se nos presente un 
panorama claro de las inversiones a realizar. 


Creo que el objetivo con el que se hizo la reforma de pasar la infraestructura a manos del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas fue asegurar más inversiones en el ferrocarril. Los integrantes de la Unión 
Ferroviaria suponen que con esto se busca hacer daño; yo supongo que es mejorar la eficiencia del ferrocarril. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quiero señalar que ha sido muy útil esta reunión y la información que los 
señores invitados nos han traído 


La Comisión va a recibir al Directorio de AFE y al Ministro de Transporte y Obras Públicas el próximo 
miércoles para continuar con el análisis del tema. 


Agradecemos su visita. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


